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Pengangkutan MTBE melalui laut sudah banyak ditemui di berbagai 
pelabuhan mengingat MTBE banyak difungsikan sebagai octane booster oleh 
industri-industri perminyakan. Beberapa fasilitas untuk pemuatan cargo MTBE di 
Asia bagian Tenggara antara lain di Pelabuhan Kuantan,  Malaysia dan Pelabuhan 
Singapore. Dari dua pelabuhan tersebut, terdapat perbedaan dalam prosedur 
memuat yang diimplementasikan berkaitan dengan policy dari masing-masing 
pelabuhan. Tujuan dari penelitian ini adalah untuk mendeskripsikan prosedur 
pemuatan di Pelabuhan Kuantan yang tidak diterapkan di Pelabuhan Singapore, 
faktor-faktor penyebab terjadinya perbedaan, serta upaya yang perlu dilakukan 
untuk mengurangi perbedaan prosedur pemuatan. 
Metode penelitian yang digunakan adalah pendekatan analisis deskriptif, 
dengan teknik pengumpulan sumber data penelitian dilakukan dengan cara riset 
lapangan (field research) yang mencakup observasi dan wawancara langsung 
dengan responden. Analisis data menggunakan teknik komparatif konstan, dengan 
membandingkan prosedur pemuatan di dua pelabuhan berbeda, dimana dapat 
dilakukan generalisasi perbedaan signifikan terdapat dalam perlakuan Nitrogen 
Purging pra-memuat yang diterapkan di Pelabuhan Kuantan. 
Adapun hasil penelitian yang diperoleh adalah perlakuan Nitrogen Purging 
pra-memuat dilakukan untuk alasan keamanan, sebagai tindakan pencegahan tangki 
overpressure dan untuk quality control sesuai dengan yang disyaratkan oleh 
shipper. Dalam beberapa nominasi cargo, bagi pihak pengangkut yang perlu 
diperhatikan adalah permintaan dan karakteristik yang disyaratkan oleh shipper, 
mengingat permintaan dan karakteristik dari muatan yang akan dikirimkan melalui 
jasa transportasi laut merupakan persetujuan oleh shipper dan juga consignee. 
Disyaratkannya Nitrogen Purging pra-memuat, seperti di Pelabuhan Kuantan, 
dapat menjadi alternatif pilihan dari perusahaan pelayaran untuk dapat memilih 
nominasi-nominasi serupa, yang memiliki kemungkinan lebih kecil cargo yang 
dimuat akan rusak atau hilang selama pengangkutan di atas kapal sehingga dapat 
menimbulkan claim yang merugikan perusahaan pelayaran. 
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The transportation of MTBE by sea has been mostly found in various ports 
considering that MTBE is mostly functioned as an octane booster by the oil 
industry. Some facilities for loading MTBE cargo in Southeast Asia include 
Kuantan Port, Malaysia and Singapore Port. Of the two ports, there are differences 
in the loading procedures implemented in relation to the policies of each port. The 
purpose of this study is to describe the loading procedures at Kuantan Port that are 
not implemented at the Port of Singapore, the factors causing the differences, as 
well as the efforts that need to be made to reduce differences in loading procedures. 
The research method used is a descriptive analysis approach, with the 
technique of collecting research data sources carried out by means of field research 
which includes observations and direct interviews with respondents. Data analysis 
conducted using constant comparative techniques, by comparing loading 
procedures at two different ports, where there can be generalization of significant 
differences in the pre-loading Nitrogen Purging treatment applied at Kuantan Port. 
The research result obtained is the Nitrogen Purging pre-loading treatment 
conducted for safety reasons, as a precautionary measure for overpressure tanks and 
for quality control as required by the shipper. In a number of cargo nominations, 
the carrier that needs to be considered is the demand and characteristics required by 
the shipper, bearing in mind that the demand and characteristics of the cargo to be 
sent via sea transportation services are the agreement of the shipper and consignee. 
Requirement for Nitrogen Purging pre-loading, such as at Kuantan Port, can be an 
alternative choice for shipping companies to be able to choose similar nominations, 
which have a smaller chance that a loaded cargo will be damaged or lost during 
transportation on the ship so that it can cause adverse claims to shipping company. 
 







1.1 Latar Belakang 
 Penggunaan zat aditif Tetra Ethyl Lead (TEL) yang digunakan untuk 
meningkatkan bilangan oktan pada bahan bakar kendaraan bermotor hingga 
saat ini diduga sebagai penyebab utama keberadaan timbal di atmosfer. Pada 
proses pembakaraan bahan bakar yang mengandung senyawa TEL dihasilkan 
senyawa Pb anorganik, PbO (Oksida Pb) pada gas buang dan pada umumnya 
dapat bertahan di atmosfer untuk kurun waktu yang cukup lama. Berdasarkan 
dampak negatif yang ditimbulkan akibat penggunaan TEL sebagai bahan aditif 
untuk bahan bakar, maka penggunaan TEL di negara maju dan sebagian 
negara sedang berkembang sudah dilarang.  
 Sebagai pengganti TEL digunakan Methyl Tertiary Buthyl Ether 
(MTBE) karena MTBE merupakan senyawa organik yang tidak mengandung 
logam, tidak membentuk senyawa peroksida yang berbahaya bagi lingkungan, 
stabil pada saat penyimpanan, dan larut sempurna bersama bensin dalam 
berbagai persentase volume. MTBE juga dapat menambahkan oksigen pada 
campuran gas di dalam mesin sehingga dapat mengurangi pembakaran yang 
tidak sempurna pada bensin yang menghasilkan gas CO, NOX, SO2, 
hidrokarbon (HC), dan PNA.(Vagabov, Vagabov, Mangueva, Latypova, & 
Rakhmankulov, 2014)1. Oksigenat MTBE, C5H12O sebagai alternatif 
                                                 
1 Vagabov, Mogamed-Zagir, dkk. 2014. “Use of 1,1-diethoxyethane for increasing knocking resistance of 




pengganti Tetra Ethyl Lead (TEL) yang digunakan sebagai komponen 
peningkat angka oktan bahan bakar bensin. MTBE memiliki sifat yang paling 
mendekati bensin ditinjau dari nilai kalor, kalor laten penguapan dan rasio 
stoikiometri udara per bahan bakar. MTBE juga memiliki sifat-sifat 
pencampuran yang baik dengan bensin. Kisaran angka oktan MTBE yang 
tinggi, yaitu 116 - 118 Research Octane Number (RON) maka MTBE dapat 
digunakan sebagai aditif octane booster untuk meningkatkan angka oktan 
bensin dasar. Selama pembakaran, MTBE menambah oksigen di dalam bensin 
sehingga dapat mengurangi emisi karbon monoksida, CO dan material-
material pembentuk ozon atmosfer. 
Kapal tanker kimia (chemical tanker) merupakan kapal kargo yang 
dibangun atau disesuaikan dan digunakan untuk mengangkut bahan kimia cair 
dalam bentuk curah yang terdaftar dalam Chapter 17 International Bulk 
Chemical Code (IBC Code). Kapal tanker kimia diharuskan mematuhi 
berbagai aspek keselamatan yang diuraikan dalam Bagian B dari SOLAS Bab 
VIII dan IBC Code. MTBE menjadi salah satu muatan kimia berbahaya yang 
disyaratkan dapat dimuat oleh kapal jenis ini.  
 Di dalam MARPOL 73/78 Annex II (Regulations for the control of 
pollution by noxious liquid substances in bulk) terdapat 4 kategori polusi, yaitu 
kategori A, B, C, dan D. Kemudian Marine Environment Protection 
Committee (MEPC) - 52nd Session : 11 - 15 October 2004 merevisi MARPOL 
73/78 Annex II ke dalam kategori polusi  X, Y, Z, dan OS yang sudah mulai 




kategori polusi Other Substance (OS) yang operasional pembuangannya ke 
laut disesuaikan dengan MARPOL73/78 Annex II Chapter 1 – Regulation 3. 
(IMO, 2016)2. Ditinjau dari tingkat bahaya MTBE dalam Material Safety Data 
Sheet (MSDS), cairan dan uap (vapour) MTBE bersifat mudah terbakar, dapat 
menimbulkan iritasi pada mata dan kulit, serta menimbulkan gangguan 
pernapasan.  
 Selama praktek berlayar, penulis melakukan pemuatan cargo MTBE 
sebanyak 2 (dua) kali di 2 (dua) pelabuhan yang berbeda, yakni Pelabuhan 
Kuantan, Malaysia dan Pelabuhan Singapore. Administrasi pelabuhan di 
Malaysia berkembang di mana perumusan kebijakan terpusat untuk semua 
pelabuhan oleh Kementerian Perhubungan (Kemenhub), dan kemudian 
disebarluaskan ke otoritas pelabuhan untuk dapat diimplementasikan. Otoritas 
Pelabuhan (Port Authority) adalah lembaga pemerintah di pelabuhan sebagai 
otoritas yang melaksanakan fungsi pengaturan, pengendalian, dan pengawasan 
kegiatan kepelabuhanan, termasuk didalamnya operasional bongkar muat, 
yang diusahakan secara komersial. (Pana, Fahmi, & Damar, 2017)3. Kuantan 
Port Authority (KPA) sebagai salah satu otoritas pelabuhan di Malaysia 
merupakan pelabuhan federal milik pemerintahan Malaysia. (Othman, Jeevan, 
& Rizal, 2016)4. Di instalasi Kuantan Port,  MTBE Malaysia Terminal and 
Port Storage, dalam kegiatan pemuatan cargo MTBE penulis dapati suatu 
                                                 
2 International Code for the Construction and Equipment of Ships Carrying Dangerous Chemical in Bulk 
(IBC Code), IMO, 2016, Bab 18, hlm. 128. 
3 Pana, Fahmi, & Damar. 2017.“Perancangan Sistem Pengukuran Kinerja Otoritas Pelabuhan”. Warta 
Penelitian Perhubungan. Edisi 29 no. 1. 
4 Othman, Jeevan, & Rizal. 2016. “The Malaysian Intermodal Terminal System: The Implication on the 




perlakuan Nitrogen Purging ke dalam tanki kosong sebelum pemuatan 
dimulai. Penggunaan gas Nitrogen (N2) sebagai gas purging berfungsi untuk 
membersihkan dan menghilangkan kadar Lower Explosive Limit (LEL) <5%, 
serta menurunkan kadar oksigen  <8%, agar tidak menimbulkan segitiga api 
yang dapat memicu terjadinya ledakan akibat uap (vapour) dari muatan yang 
tercampur oksigen pada pipa maupun tangki. 
 Disisi lain, di Singapore Exxon Mobil Terminal PAC#2 pada saat 
melakukan pemuatan cargo MTBE tidak ditemukan adanya perlakuan 
Nitrogen Purging ke dalam tangki kosong sebelum pemuatan. Pelabuhan 
Singapore secara umum penulis temukan hampir memenuhi semua standar 
yang mendukung faktor ekonomis dengan teknologi, safety, dan fasilitas yang 
memadai, yang tidak penulis temukan di pelabuhan lain. Environmental, 
Health and Safety (EHS) Policy atau kebijakan mengenai pemeliharaan 
lingkungan, kesehatan, dan keselamatan, penulis temukan di pelabuhan 
Singapore sebagai prioritas. Sebagai contoh, pada waktu para pekerja terminal 
akan melakukan hose connect yang menghubungkan jetty dengan manifold 
kapal, pekerja terminal melakukannya dengan menggunakan PPE lengkap, 
tanpa ada bagian tubuh yang terbuka yang memungkinkan adanya kontak 
langsung dengan cargo yang akan dimuat/dibongkar. Disamping itu, pekerja 
terminal tetap memperhatikan adanya kemungkinan pencemaran oleh cargo 
tersebut dengan menempatkan hose yang akan dihubungkan dengan kapal 
tersebut diatas sebuah drum/wadah kosong agar sisa-sisa cargo dari manifold 
tidak mengalir keluar dan mencemari kapal bahkan perairan di sekitar. Dalam 




Authorities/PSA) penulis temukan sangat profesional. Akan tetapi hanya 
dalam satu prosedur pemuatan MTBE yang tidak diawali dengan perlakuan 
Nitrogen Purging pra-memuat ke dalam tangki kosong ini, penulis temukan di 
Pelabuhan Kuantan, Malaysia menerapkan prosedur yang lebih aman. 
 Terjadinya perbedaan prosedur yang diterapkan sebelum pemuatan di 
dua pelabuhan yang berbeda untuk muatan yang sama, yaitu Methyl Tertiary 
Buthyl Ether (MTBE), menjadi dasar penulis mengangkat skripsi dengan judul 
“Analisis Perbedaan Pemuatan Methyl Tertiary Buthyl Ether (MTBE) di 
Pelabuhan Kuantan, Malaysia dengan Pelabuhan Singapore” 
1.2 Perumusan Masalah 
 Bertolak pada pengalaman penulis selama praktek berlayar dan latar 
belakang mendasar, penulis merumuskan masalah-masalah sebagai berikut : 
1.2.1 Mengapa pemuatan cargo Methyl Tertiary Buthyl Ether (MTBE) di 
Pelabuhan Kuantan, Malaysia berbeda dengan Pelabuhan Singapore ? 
1.2.2 Faktor-faktor apa saja yang menyebabkan pemuatan di Pelabuhan 
Kuantan, Malaysia berbeda dengan Pelabuhan Singapore ? 
1.2.3 Bagaimana upaya untuk mengurangi perbedaan prosedur pemuatan ? 
1.3 Tujuan Penelitian  
Adapun tujuan yang ingin dicapai penulis dalam dan/atau setelah 
melaksanakan penelitian ini adalah : 
1.3.1 Mendeskripsikan prosedur pemuatan cargo Methyl Tertiary Buthyl 
Ether (MTBE) di Pelabuhan Kuantan, Malaysia yang tidak diterapkan 




1.3.2 Mendeskripsikan faktor-faktor yang menyebabkan terjadinya 
perbedaan prosedur pemuatan. 
1.3.3 Mendeskripsikan upaya-upaya yang perlu dilakukan untuk 
mengurangi terjadinya perbedaan prosedur pemuatan. 
1.4 Manfaat Penelitian  
Manfaat yang ingin dicapai dari penelitian ini terdiri atas kegunaan 
teoritis dan kegunaan praktis yaitu :  
1.4.1 Secara Teoritis  
1.4.1.1 Diharapkan dapat menambah pengetahuan dan wawasan dalam 
penulisan karya ilmiah, yang merupakan sarana untuk 
memaparkan dan memantapkan ilmu pengetahuan yang 
diterima diperkuliahan. 
1.4.1.2 Penulis mengharapkan dapat memberikan manfaat bagi 
perkembangan ilmu pelayaran khususnya teknik pemuatan 
pada kapal chemical tanker mengenai perlakuan Nitrogen 
Purging untuk muatan – muatan kimia tertentu sesuai dengan 
International Safety Guide for Oil Tankers & Terminals 
(ISGOTT) - Chapter 10 dan konvensi – konvensi internasional 
lain yang dipublikasikan oleh International Maritime 
Organization (IMO). 
1.4.2 Secara Praktis  
1.4.2.1 Hasil dari penelitian ini diharapkan dapat menjadi sumbangan 




mahasiswa, dan/atau masyarakat umum sebagai tambahan 
literatur maupun referensi pemuatan cargo Methyl Tertiary 
Buthyl Ether (MTBE) sebagaimana ditentukan dalam 
International Safety Guide for Oil Tankers & Terminals 
(ISGOTT) dan konvensi-konvensi internasional lain yang 
dipublikasikan oleh International Maritime Organization 
(IMO) atau organisasi-organisasi maritim lain. 
1.4.2.2 Sebagai bahan pertimbangan dalam menyusun dan 
menyesuaikan prosedur bongkar muat yang disyaratkan oleh 
operations manual atau  manufacturer’s instuctions. 
1.5 Sistematika Penulisan 
Untuk mempermudah mengetahui pokok-pokok permasalahan dan 
bagian-bagian skripsi ini maka dalam penulisan skripsi ini terbagi menjadi 
beberapa bagian. Di sini juga dicantumkan halaman persetujuan, halaman 
pengesahan, halaman motto daan persembahan, prakata dan daftar isi. 
Tak lupa pada akhir skripsi ini juga diberikan simpulan dan saran 
sesuai pokok permasalahan. Pada bagian isi dari skripsi ini terbagi menjadi 
lima pokok bahasan yaitu :  
BAB I PENDAHULUAN 
Dalam bab ini penulis menguraikan mengenai latar belakang 
masalah, perumusan masalah, tujuan penelitian, manfaat penelitian 
dan sistematika penulisan. 




Bab ini menerangkan hasil penelitian terdahulu dan tinjauan 
pustaka yang berisi tentang teori-teori yang mendukung 
penyelesaian masalah yaitu berupa landasan teoretis, tinjauan 
pustaka,  kerangka pemikiran, dan definisi operasional. 
BAB III METODE PENELITIAN 
Menguraikan tentang tempat dilaksanakannya penelitian dan 
alternatif penelitian yaitu metode-metode yang dilaksanakan oleh 
penulis guna menyelesaikan permasalahan yang ada, sehingga 
penulis membagi bab ini menjadi beberapa sub bab antara lain : 
metode penelitian, lokasi penelitian, sumber data penelitian, metode 
pengumpulan data, dan metode analisis data. 
BAB IV HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN 
Dalam bab ini penulis akan menguraikan sistematika 
penulisan tentang gambaran umum objek penelitian, analisis hasil 
penelitian, dan pembahasan masalah dari tujuan pemeliharaan dan 
keamanan muatan yaitu perlakuan Nitrogen Purging dalam prosedur 
sebelum pemuatan cargo MTBE yang dilakukan di Pelabuhan 
Kuantan, Malaysia sedangkan di Pelabuhan Singapore dengan 
tingkat keamanan terminal yang tidak kalah baik tidak penulis dapati 
perlakuan yang serupa.  
BAB V PENUTUP 
Pada bab ini penulis sampaikan tentang kesimpulan dan 
saran yang ada kaitannya dengan apa yang sudah ditemukan dari 











2.1 Tinjauan Pustaka 
2.1.1 Pengertian Pemuatan 
Pemuatan berbagai bahan kimia cair berbahaya melibatkan 
banyak bahaya. Penting untuk mengimplimentasikan keselamatan 
(safety) selama pemuatan. Jika, pada tahap apa pun selama atau segera 
setelah operasi pemuatan, ketidaksesuaian (yang dapat mencakup 
jumlah muatan, kualitas, suhu, dan warna, dan lain-lain) diyakini ada, 
semua operasi harus ditangguhkan hingga saat situasi diselesaikan. 
Dikutip dari http://www.chemicaltankerguide.com/cargo-
loading.html (chemicaltankerguide.com, 2017)5 , hazard dan safety 
dari proses pemuatan bahan kimia cair berbahaya adalah sebagai 
berikut : 
2.1.1.1 Dimulainya pemuatan (Commencement & execution of 
loading) 
Segera sebelum memulai memuat pengaturan katup 
(valves) dan pemipaan (lines) pada semua tangki harus 
diperiksa sekali lagi. Perwira jaga harus puas bahwa sistem 
pemuatan, dalam segala hal, siap dan semua informasi muatan 
telah diterima. Tindakan pencegahan berikut harus 
diperhatikan : 
                                                 
5 “Loading of Noxious Liquid Chemical in Bulk”, diakses dari http://www.chemicaltankerguide.com/cargo-




2.1.1.1.1 Jumlah dan tingkat (grade) muatan yang akan dimuat 
telah disepakati. 
2.1.1.1.2 Laju pemuatan (loading rate) telah disetujui darat atau 
kapal 
2.1.1.1.3 Personil kapal sudah siap 
2.1.1.1.4 Daftar keselamatan antara darat dengan kapal 
(Ship/shore safety checklist) telah selesai 
2.1.1.1.5 Alarm tingkat tinggi dan kelebihan muat (high-level & 
overfill alarm) harus operasional dan dihidupkan 
2.1.1.1.6 Memuat harus dimulai pada rate yang rendah. Pada 
tahap ini, jalur muatan, manifold, connections, titik 
pembuangan, dan lain-lain harus dipastikan untuk 
mencegah kebocoran. Laju pemuatan penuh tidak boleh 
dimulai sebelum pihak kapal dan darat setuju bahwa 
tidak ada kebocoran dalam sistem dan pipa pengisian di 
tangki tertutup. Ketika sistem memuaskan 
(satisfactory), pihak darat dapat diinformasikan untuk 
meningkatkan rate pemuatan ke tingkat yang 
disepakati. 
2.1.1.1.7 Selama pemuatan setidaknya satu perwira dek harus 
bertugas dan sedia setiap saat. Setidaknya satu awak 
harus berada di geladak/manifold selama operasi 




melakukan pemuatan sesuai dengan instruksi yang 
diterima dari Chief Officer, yang mencakup perjanjian 
yang dibuat dengan Loading Master dan juga Surveyor. 
2.1.1.1.8 Beberapa muatan yang dimuat di iklim panas dengan 
suhu rendah dan menyebabkan bulkhead berkeringat 
saat memuat. Karena itu pertimbangan pada urutan 
pemuatan (sequences of loading) harus diberikan.  
2.1.1.1.9 Selama pemuatan, catatan kegiatan (log) detail muatan 
harus disimpan. 
2.1.1.1.10 Ruang ullage yang cukup setelah pemuatan harus 
dipertahankan untuk memungkinkan pemanasan 
muatan (cargo heating) seperti yang dipersyaratkan 
oleh Shipper. 
2.1.1.1.11 Memuat satu produk di lebih dari satu tangki secara 
bersamaan dapat meningkatkan risiko meluap 
(overflow), dan perwira jaga harus memastikan bahwa 
tangki yang telah selesai dilaksanakan pemuatan 
diisolasi dengan benar dari tangki yang masih 
dilaksanakan pemuatan. 
2.1.1.1.12 Ketika mendekati penyelesaian pemuatan (completion 





2.1.1.2 Penanganan muatan dengan tekanan uap tinggi (Handling of 
high vapour pressure cargoes) 
Saat menangani muatan dengan tekanan uap tinggi, 
khususnya di suhu sekitar (ambient temperature) yang tinggi, 
laju pembentukan uap yang tinggi dapat terjadi selama 
pemuatan atau pembongkaran. Seperti muatan petroleum 
cargoes memiliki tekanan uap tinggi ketika memasuki tangki 
kosong, akan menimbulkan evolusi gas yang cepat, sebagai 
akibatnya diperlukan untuk mengurangi rate muatan. Selama 
pemuatan cargo bertekanan uap tinggi, konsentrasi gas 
hidrokarbon yang sangat tinggi, mendekati volume 100% dapat 
dibuang ke atmosfer. Oleh karena itu tindakan pencegahan 
khusus terkait penanganan muatan bertekanan uap tinggi yang 
direkomendasikan oleh ISGOTT harus diikuti. Jenis muatan 
yang memiliki tekanan uap tinggi adalah :  
2.1.1.2.1 Minyak mentah (crude oil) 
2.1.1.2.2 Bensin kendaraan bermotor dan penerbangan. 
2.1.1.2.3 Bensin alam (natural gasoline’s) 
2.1.1.2.4 Bahan baku penyulingan ringan (Light Distillate 
Feedstock’s/LDF) dan Naphtha. 
2.1.1.2.5 Bahan kimia tertentu seperti acetone, toluene, styrene, 
dan lain-lain. 




Tank blanketing, nitrogen blanketing, atau tank 
padding adalah proses memasukkan gas inert, seperti nitrogen 
, ke tangki muatan untuk menekan volume oksigen pada tangki 
yang berisi muatan. Kapal dapat menerima nitrogen setelah 
memuat untuk mengurangi kandungan oksigen di ruang ullage 
tangki muatan dan menjaga kondisi inert atau untuk 
menerapkan tekanan positif untuk mencegah masuknya uap air 
atau oksigen selama pelayaran. Nitrogen dipasok oleh darat 
melalui jalur muatan menghasilkan sejumlah besar nitrogen 
yang dilepaskan ke bagian dasar tangki yang sudah dimuat. 
Tekanan dalam tangki dapat meningkat dengan cepat di atas 
kapasitas ventilasi  P/V Valve atau tingkat cairan di tangki 
dipaksa naik menghalangi jalur ventilasi.  
2.1.1.4 Pembersihan pipa darat (Clearing shore pipelines) 
Setelah menyelesaikan suatu pemuatan, pipa darat 
harus dibersihkan dengan menggunakan udara atau gas 
lembam (blow through) atau dengan menggunakan pengeruk 
pipa (pigging), perwira yang bertanggung jawab harus 
memastikan bahwa ada ruang yang cukup di tangki untuk 
mengakomodasi jumlah produk dalam pipa darat, jika tidak 





Blowing atau pigging dapat menyebabkan peningkatan 
tekanan, dan perwira yang bertanggung jawab harus memantau 
operasi dengan hati-hati untuk menghindari tekanan berlebih 
pada tangki. Risiko nitrogen atau udara dalam volume besar, 
dengan tekanan dari darat harus diperhitungkan.  
2.1.1.5 Penggunaan gas kompresi (Use of compressed gas) 
Gas kompresi terkadang digunakan oleh terminal untuk 
menekan cargo keluar dari tangki darat ke dalam kapal, dan 
dapat menimbulkan risiko tekanan berlebih dalam tangki 
muatan kapal. Tekanan gas yang digunakan untuk operasi ini 
bervariasi, tetapi dapat berkisar antara 2,5 hingga 5 bar. Titik 
terbesarnya adalah ketika pasokan ke dalam tangki kapal 
berubah dari cair menjadi gas terkompresi, menyebabkan 
peningkatan pengisian tangki yang cepat dari cairan pada 
beberapa ratus meter kubik per jam menjadi gas pada beberapa 
ribu meter kubik per jam. 
Overpressuration dari tangki tertutup dapat terjadi 
dalam hitungan detik, terutama ketika jarak dari manifold ke 
tangki kecil atau ruang uap (vapour) di dalam tangki terbatas. 
Seorang anggota kru yang ditempatkan di manifold akan lebih 
baik untuk mendeteksi dan bereaksi terhadap indikasi bahwa 
aliran dalam sistem telah berubah dari cairan menjadi gas. 




Dalam pemenuhan tangki muat diperlukan 
kewaspadaan, terutama ketika memuat produk ke lebih dari 
satu tangki secara bersamaan, karena risiko overflow saat 
topping off lebih besar. High-level dan overfill alarm sangat 
penting untuk keselamatan, dan pemuatan harus dihentikan jika 
dicurigai apabila alarm tersebut tidak berfungsi dengan benar. 
Perwira yang bertanggung jawab harus memastikan 
bahwa tangki yang telah topped off diisolasi dengan benar dari 
tangki yang masih dimuat. Tangki muat yang telah ditutup 
harus sering diperiksa selama operasi pemuatan untuk 
mendeteksi perubahan tingkat cairan, dan untuk menghindari 
luapan. 
2.1.1.7 Blowing Lines 
Jalur pemuatan selalu ditiup menggunakan udara tekan, 
uap atau nitrogen, tergantung pada muatannya untuk 
pengosongan antara manifold dan terminal. Hal ini diperlukan 
untuk memastikan pelepasan loading arm atau koneksi selang 
(hose connections) terhindar dari risiko kebocoran berlebih. 
Jika memungkinkan, sistem pemipaan kapal yang digunakan 
juga harus dikosongkan dengan cara ini.  
2.1.1.8 Penyelesaian pemuatan (Completion of Loading) 
Ketika pemuatan selesai, pengukuran pemuatan akhir 




diberikan selimut nitrogen (blanketing) setelah pemuatan. 
Surveyor bersama dengan perwira akan mengambil ullage dan 
suhu muatan pada tangki yang bersangkutan. Sampel-sampel 
muatan diambil kemudian disegel dan diberi label. Hal yang 
perlu diperhatikan setelah selesai memuat adalah : 
2.1.1.8.1 Loading manifold valve harus ditutup. 
2.1.1.8.2 Dalam kasus di mana pipa darat dikosongkan dengan 
blowing atau pigging muatan ke dalam tangki kapal, 
perwira yang bertanggung jawab harus memastikan 
bahwa tangki memiliki ruang yang cukup untuk 
mengakomodasi muatan dari pipa darat. 
2.1.1.8.3 Blowing atau pigging dapat menyebabkan lonjakan 
tekanan dan perwira yang bertanggung jawab harus 
memantau operasi ini dengan hati-hati agar tidak terjadi 
tekanan berlebih atau overflow. 
2.1.1.8.4 Selama ullaging dan pengambilan sampel, perwira 
yang bertanggung jawab harus memastikan bahwa 
kegiatan ini dilakukan sesuai dengan peraturan lokal 
dan/atau internasional dan dengan penggunaan 
Personal Protective Equipment (PPE) yang tepat. 
2.1.1.8.5 Disconnect hose atau loading arm hanya boleh 
dilakukan setelah dikeringkan untuk residu muatan dan 




2.1.1.8.6 Personil yang terlibat dalam pemutusan selang harus 
mengenakan peralatan pelindung diri (PPE) yang layak. 
2.1.1.9 Disconnection of cargo hoses 
Setelah transfer muatan kimia selesai, prosedur yang 
ditetapkan harus diikuti untuk meminimalkan residu di pipa, 
dan terutama di cargo hose atau loading arm antara kapal dan 
darat. Pelepasan hanya harus dilakukan setelah pengeringan 
residu muatan dan pelepasan tekanan apa pun, bahkan sebelum 
pemutusan darurat jika memungkinkan. 
Pelepasan selang atau loading arm di manifold kapal 
adalah saat ketika sistem penahanan muatan dengan sengaja 
dilanggar. Meskipun pelepasan selang adalah operasi rutin 
yang harus dilakukan, itu harus dianggap sebanding dengan 
membuka pipa muatan lainnya di geladak. Personel yang 
terlibat dalam pelepasan selang harus mengenakan peralatan 
pelindung yang sesuai dengan bahaya muatan yang sedang 
dimuat. 
2.1.1.10 Persiapan untuk berlayar (Preparation for Sea Voyage) 
2.1.1.10.1 Sampel muatan harus disimpan dengan aman di gudang 
sampel/loker yang ditetapkan. Penyimpanan di tempat 
lain seperti di CCR dan akomodasi tidak diperbolehkan. 





2.1.1.10.3 Pengaturan katup P/V Valves 
2.1.1.10.4 Apabila waktu mencukupi semua selang pemuatan, 
selang jumper, harus dilepas. Jika selang kapal telah 
digunakan, selang ini harus dibersihkan di laut dan 
setelah itu dilengkapi dengan flange. Selang kemudian 
harus disimpan untuk perjalanan laut. Selang pada 
vapour return line harus dilepas. Vapour return line 
harus ditutup dengan flange. 
2.1.1.10.5 Sistem alarm tangki harus dimatikan. 
2.1.1.10.6 Semua tutup tangki, butterworth, dan lain-lain, harus 
ditutup sebelum memulai berlayar. 
2.1.1.10.7 Secara umum seluruh keamanan dek dibuat oleh 
perwira jaga untuk memastikan area muatan laik laut 
dalam segala hal. 
2.1.2 Pengertian Cargo 
Dengan mempertimbangkan polusi, MARPOL Annex II 
memberi klasifikasi muatan kimia (chemical cargoes) ke dalam empat 
sistem kategori (X, Y, Z, dan OS/Other Substances). (CDI, 2018).6 
2.1.2.1 Kategori X 
Semua zat cair berbahaya yang apabila dibuang ke laut 
dari tangki sisa pembersihan atau pembuangan air ballast, 
dianggap dapat menimbulkan bahaya besar (major hazard) 
                                                 




terhadap sumber-sumber alam di laut maupun terhadap 
kesehatan manusia atau dapat menyebabkan gangguan serius 
terhadap ekosistem laut dan dengan demikian dibenarkan 
larangan pembuangan limbah ke laut (justify the prohibition of 
the discharge into the marine environment). 
2.1.2.2 Kategori Y 
Semua zat cair berbahaya yang apabila dibuang ke laut 
dari tangki sisa pembersihan atau pembuangan air ballast, 
dianggap dapat menyebabkan bahaya sedang (medium hazard) 
terhadap sumber-sumber alam di laut maupun terhadap 
kesehatan manusia atau membahayakan fasilitas atau legitimasi 
penggunaan laut lainnya yang sah, dengan demikian 
dibenarkan pembatasan pada kualitas dan kuantitas 
pembuangan limbah ke lingkungan laut (justify a limitation on 
the quality and quantity of the discharge into the marine 
environment). 
2.1.2.3 Kategori Z 
Semua zat cair berbahaya yang apabila dibuang ke laut 
dari tangki sisa pembersihan atau pembuangan air ballast, 
dianggap dapat menimbulkan bahaya kecil (minor hazard) 
terhadap sumber – sumber alam di laut maupun terhadap 
kesehatan manusia, dengan demikian dibenarkan pembatasan 




pembuangan limbah ke lingkungan laut (justify less stringent 
restrictions on the quality and quantity of the discharge into the 
marine environment). 
2.1.2.4 Substansi lain (Other Substance) 
Zat yang telah dievaluasi dan ditemukan berada di luar 
kategori x, y atau z karena dianggap tidak membahayakan 
sumber – sumber alam di laut maupun terhadap kesehatan 
manusia atau membahayakan fasilitas atau legitimasi 
penggunaan laut lainnya yang sah, ketika dibuang ke laut dari 
tangki sisa pembersihan atau pembuangan air ballast. 
Pembuangan bilge atau air ballast atau residu atau campuran 
lain yang mengandung zat-zat ini tidak tunduk pada 
persyaratan pembuangan MARPOL Annex II. 
2.1.3 Chemical Tanker 
2.1.3.1 Definisi Umum Chemical Tanker 
Dikutip dari MARPOL pengertian kapal chemical 
tanker adalah : 
2.1.3.1.1 Chemical tanker means a ship constructer or 
adapted for the carriage in bulk of any liquid product 
listed in chapter 17 of the International Bulk 
Chemical Code. (IMO, 2017).7 
 
Dari kutipan diatas diartikan bahwa kapal tanker kimia 
(chemical tanker) merupakan kapal kargo yang dibangun 
                                                 




atau disesuaikan dan digunakan untuk mengangkut bahan 
kimia cair dalam bentuk curah yang terdaftar dalam 
Chapter 17 International Bulk Chemical Code (IBC Code) 
2.1.3.1.2 NLS tanker means a ship constructed or adapted to 
carry a cargo of noxious liquid substances in bulk 
and includes an “oil tanker” as defined in Annex I of 
the present Convention when certified to carry a 
cargo or part cargo of noxious liquid substances in 
bulk.8 
 
Dari kutipan diatas diartikan bahwa kapal tanker Noxious 
Liquid Substance adalah kapal yang dibangun atau 
disesuaikan untuk mengangkut muatan zat cair berbahaya 
dalam jumlah besar dan termasuk "kapal tanker minyak" 
sebagaimana didefinisikan dalam lampiran I Konvensi ini 
ketika disertifikasi untuk mengangkut kargo atau muatan 
sebagian dari zat cair berbahaya dalam jumlah besar.  
Kapal tanker merupakan alat transportasi yang 
dispesifikasikan untuk mengangkut muatan minyak, tidak 
hanya dari tempat pengeboran menuju darat, namun 
tanker juga digunakan untuk sarana angkut perdagangan 
minyak antar pelabuhan atau antar negara. Kapal tanker 
memiliki karakteristik khusus yang berbeda dengan kapal 
lainnya. (Saputra, Mulyanto, & Amiruddin, 2017).  





Tanker kimia (chemical tankers) jauh lebih rumit 
daripada jenis tanker carrier lainnya.  Tanker kimia 
memiliki lebih banyak tangki, katup (valves), pompa, 
penutup (blank), dan lebih banyak pipa (lines). 
Kemampuan pemisahan dan jumlah sub-divisi yang tinggi 
menjadikan kapal tanker kimia salah satu kapal terkuat 
dan teraman dalam operasi, dengan stabilitas dan 
kemampuan bertahan yang sangat baik. Tanker kimia 
dapat memuat beberapa jenis muatan dalam waktu yang 
bersamaan. Muatannya berupa bahan kimia curah (bulk 
liquid chemical), solvents, minyak pelumas (lubricating 
oils), minyak nabati dan hewani, petroleum products, dan 
muatan cair serupa.(Seamanship International, 2018)9. 
Tanker kimia biasanya memiliki serangkaian 
tangki muatan terpisah yang dilapisi dengan lapisan 
khusus seperti phenolic epoxy atau cat seng (zinc paint) 
atau terbuat dari stainless steel. Bahan pelapis atau tangki 
muatan menentukan jenis muatan yang dapat dibawa oleh 
tangki tertentu seperti tangki stainless steel diperlukan 
untuk muatan asam agresif seperti asam sulfat dan fosfat, 
sementara muatan yang lebih mudah seperti minyak 
nabati dapat dibawa dalam lapisan dengan epoxy coating.  
                                                 
9 Tanker Safety Jetty – Management of the Ship/Shore Interface, Seamanship International, 2018, Bab 2 




2.1.3.2 Ship Types 
Dikutip dari buku Tanker Safety Jetty (Seamanship 
International, 2018)10 , pembagian tipe-tipe kapal didasarkan 
pada konstruksi tangki untuk perlindungan muatan dan   bahaya 
pada lingkungan dan keselamatan dari pemuatan muatan kimia 
yang akan dimuat : 
2.1.3.2.1 Type 1 Ship / Specialised Chemical Carriers 
Di desain untuk pemuatan dari produk-produk 
IBC Code Bab 17, yang mempunyai bahaya lingkungan 
dan keselamatan yang berat (severe environmental and 
safety hazard) yang berarti langkah-langkah pencegahan 
maksimum diperlukan untuk menghentikan pelarian 
muatan (escape of the cargo).  Prinsip desainnya adalah 
bahwa kompartemen pengangkut muatan terletak pada 
jarak minimum dari lambung kapal untuk menjaga 
kemungkinan pelepasan yang disebabkan oleh tabrakan 
atau kandas.  Tangki harus ditempatkan pada jarak tidak 
kurang dari luas kapal dibagi dengan 5 atau 11,5 meter, 
yang kurang dari B / 15 atau 6 m dari lapisan plat dasar 
kurang dari 760 mm.  Kapal-kapal berukuran lebih kecil 
dan sering didedikasikan untuk pemuatan muatan 
tunggal.  Tangki akan dilapisi atau stainless steel, 





tergantung pada sifat pemuatan yang dilakukan, dan 
tidak melebihi kapasitas 1.250 m2. 
Gambar 2.1 Type 1 
2.1.3.2.2 Type 2 Ship / Complex Parcel Chemical Tankers 
Di rancang untuk pengangkutan produk-produk 
IBC Code Bab 17, yang memiliki bahaya lingkungan dan 
keselamatan yang cukup berat (moderately severe 
environmental and safety hazard) yang berarti 
diperlukan tindakan pencegahan untuk menghentikan 
pelarian muatan.  Jarak minimum tangki muat adalah 760 
mm dari pelapis selongsong samping dan B / 15 atau 6 
meter dari pelapis plat dasar.  Kapal-kapal ini dapat 
mencapai 40.000 ton DWT dan dapat memiliki sebanyak 
54 tangki muatan, masing-masing dengan pompa dan 
pipa tersendiri.   
Tangki pada kapal tipe ini biasanya terbuat dari 
stainless steel, yang memberikan fleksibilitas maksimum 




kompartemen lainnya dapat diatur sesuai dengan 
persyaratan spesifik dari jenis cairan yang diangkut.  
Gambar 2.2 Type 2 
2.1.3.2.3 Type 3 Ship / Product/Chemical Tankers 
Di rancang untuk mengangkut produk IBC Code 
Bab 17 dengan bahaya lingkungan dan keselamatan yang 
cukup parah (sufficiently severe environmental and 
safety hazard), kapal tipe ini memerlukan tingkat 
penahanan yang cukup untuk meningkatkan kemampuan 
bertahan hidup dalam kondisi rusak.    Tanker tipe 3 akan 
memiliki ukuran yang mirip dengan tipe 2 tetapi akan 
memiliki tangki muatan lebih sedikit.  Pengaturan pompa 
dan pipa kemungkinan besar tidak terlalu kompleks dan 









2.1.5 Methyl Tertiary Buthyl Ether (MTBE) 
Tabel 2.1 Beberapa sifat dari muatan MTBE 
Informasi 
Umum 
Keadaan fisik : Cair (liquid) 
Warna : Tidak berwarna (colourless) 
Bau : Manis (sweet) 
Klasifikasi Flammable Liquid : Category 2 
Simbol 
 
Pencegahan Jauhkan dari panas/percikan/api 




-28oC/-18oF (ASTM D-3278) 
LEL – UEL 2,0% - 15,1% (volume % in air) 
Bahaya Fisik Material dapat mengakumulasi arus statis 
dimana dapat menimbulkan pengapian, material 
melepaskan uap yang dapat membentuk 
flammable mixture. Akumulasi dari uap dapat 




Iritasi di kulit secara ringan. Dapat menimbulkan 
iritasi pada mata, hidung, tenggorokan, dan paru-




Tidak ada bahaya signifikan. 
Sumber: MSDS MTBE 
2.1.6 Nitrogen Operation 
2.1.6.1 Dikutip pada petunjuk keselamatan dalam penanganan Nitrogen 
(Safety Precautions when Handling Nitrogen)(CDI, 2012)11, 
karena bahaya yang dijelaskan dalam dokumen ini, Nitrogen 
                                                 
11 CDI Best Practice Recommendation Regarding the use of Nitrogen, Chemical Distribution Institute (CDI), 




harus digunakan dengan tindakan pencegahan keamanan sebagai 
berikut: 
2.1.6.1.1 Perusahaan pelayaran harus memiliki prosedur untuk 
mengatasi bahaya bekerja dengan nitrogen, termasuk yang 
tergabung dalam dokumen ini, dan awak kapal harus dilatih 
dan dibiasakan dengan prosedur ini. Catatan pelatihan 
harus disimpan di kapal dan diverifikasi oleh petugas 
keselamatan dari kantor. 
2.1.6.1.2 Prosedur keselamatan perusahaan harus melarang 
penggunaan masker filter tipe tabung selama operasi di 
mana personel dapat terpapar nitrogen. 
2.1.6.1.3 Breathing Apparatus harus digunakan ketika anggota kru 
bisa terkena nitrogen, termasuk bekerja di dekat 
pembukaan ke ruang apa pun yang ditunjuk sebagai 
"inerted with nitrogen" atau dalam proses inerting dengan 
nitrogen. 
2.1.6.1.4 Area di mana personel dapat terpapar nitrogen harus 
dibatasi hanya untuk personel yang terlibat langsung dalam 
operasi. Personil yang bekerja di area ini harus mengenakan 
pengukur oksigen pribadi (personal oxygen meter). 
2.1.6.1.5 Personel harus menyadari bahwa struktur geladak/lay-out 
dapat menciptakan area yang memungkinkan nitrogen 




nitrogen. Ini dapat menghasilkan atmosfer yang 
kekurangan oksigen, bahkan di dek terbuka sekalipun. 
2.1.6.1.6 Ruang tertutup yang sedang diberi perlakuan dengan 
nitrogen harus ditandai dengan tanda-tanda peringatan yang 
sesuai, seperti "Danger Nitrogen, Do Not Enter" dan jika 
terpapar cuaca, harus dapat dibaca setiap saat. 
2.1.6.1.7 Jika ruang dapat kekurangan oksigen, semua lubang tangki 
(selain yang digunakan sebagai bagian dari operasi gas-
free) harus tetap ditutup sampai ruang dibersihkan, 
berventilasi, dan diuji untuk memastikan ruang tersebut 
bebas gas beracun. Bukaan ke ruang lain, yang mungkin 
kekurangan oksigen, seperti ruang generator nitrogen, 
harus tetap tertutup dan diamankan, dan diverifikasi aman 
sebelum dimasuki. 
2.1.6.1.8 Semua ruang terbatas di kapal, termasuk cofferdams, void 
space and trunks, haruslah diasumsikan kekurangan 
oksigen sampai diuji dan terbukti sebaliknya. 
2.1.6.1.9 Sebelum memasuki ruang apa pun, personel harus 
memverifikasi bahwa tidak ada koneksi ke bagian mana 
pun dari sistem yang dapat memungkinkan nitrogen 
memasuki ruang yang akan dimasuki, bahkan jika tidak 




return line, saluran ventilasi umum atau tangki lain yang 
terhubung). 
2.1.6.1.10 Unit resusitasi oksigen harus tersedia jika terjadi hipoksia 
karena menghirup nitrogen. 
2.1.6.1.11 Ketika nitrogen disediakan dari darat, konferensi sebelum 
transfer antara kapal dan personel darat harus 
mendiskusikan tentang bahaya operasional dan 
keselamatan yang terkait dengan operasi yang akan 
berlangsung. Semua permasalah mengenai pasokan 
nitrogen dari darat, seperti tekanan maksimum dan laju 
aliran, harus disepakati dan prosedur keselamatan yang 
sesuai diterapkan. 
2.1.6.2 Bertolak pada publikasi CDI Best Practice Recommendations 
Regarding the use of Nitrogen (CDI, 2012)12 , pengoperasian 
nitrogen dalam pemuatan meliputi Purging/Inerting Operations. 
Dalam industri bahan kimia, kata-kata inerting dan purging sering 
digunakan secara bergantian. Untuk menghindari kebingungan, 
khususnya dengan personel yang dapat beralih di antara jenis 
produk dan/atau kapal yang berbeda, disarankan bahwa definisi 
istilah harus selaras dengan yang tergabung dalam ISGOTT. 
Penggunaan istilah inerting merujuk pada pemindahan oksigen 
atau  kelembaban dengan nitrogen sebelum memuat. Sedangkan 
                                                 




istilah purging mengacu pada penggunaan gas lembam untuk 
mengurangi oksigen atau konsentrasi gas yang mudah terbakar 
dalam tangki yang mengandung residu produk ke tingkat di 
bawah kisaran lower flammability yang lebih rendah.  
Tangki muatan yang bersih dan kosong mungkin diberi 
pelakuan nitrogen purging sebelum memuat. Tingkat aliran 
mungkin serendah 100 m3/jam atau setinggi beberapa ribu 
m3/jam, dan harus dipastikan bahwa ada adalah kapasitas 
ventilasi yang memadai untuk menghindari tekanan berlebih pada 
tangki muatan. Kapanpun memungkinkan, campuran nitrogen 
harus dilepaskan melalui pengaturan ventilasi yang disetujui.  
Dalam konteks operasi chemical tanker dan muatan kimia, 
sebuah sistem gas inert dapat memiliki tiga kegunaan yang 
berbeda: mencegah kebakaran, mencegah reaksi kimia, atau 
menjaga kualitas muatan.(ICS, 2014)13. 
Gas-gas yang mudah terbakar (flammable gases) yang 
biasanya terdapat dalam chemical tanker tidak dapat terbakar 
pada atmosfer dengan oksigen yang kurang (deficient oxygen), 
dan gas inert banyak digunakan untuk menghasilkan atmosfer 
tertentu dengan memindahkan udara. 
 Beberapa cargo bereaksi terhadap karbondioksida dalam 
gas buang (flue gases) dan beberapa juga memiliki sensitivitas 
                                                 




tinggi terhadap kelembaban dan besar kemungkinan untuk 
berubah warna (discoloration). Indikasi dari permasalahan yang 
berpotensi timbul seperti penambahan asam (kontaminasi toluene 
dan xylene oleh hidrokarbon), reaksi dengan air (seperti acetone 
dan ethanol), dan kontaminasi sulfur (dengan methanol). 
Dikarenakan potensi masalah tersebut, charterer memilih dry 
nitrogen untuk inerting tangki dan menyiapkan atmosfer dalam 
tangki sebelum memuat. 
Supply nitrogen murni sebagai tindakan awal untuk 
inerting tangki sebelum memuat cargo, pada umumnya 
disediakan langsung dari loading terminal. Nitrogen yang dipasok 
dari darat juga digunakan untuk menjaga overpressure dari gas 
lembam ketika bongkar muatan. Nitrogen dalam bentuk gas dapat 
disediakan dengan flow rates yang tinggi, melebihi liquid flow 
rates yang normal. Meskipun operasi ini merupakan langkah 
penting dalam penanganan muatan, disamping itu juga berbahaya 
karena gas dengan tekanan tinggi dimasukkan ke dalam tangki 
yang tidak didesain untuk menahan internal pressure, dan 
struktur dari tangki dapat gagal karena overpressure. 
2.1.7 Pengertian Pelabuhan 
Definisi Pelabuhan menurut buku Port Economics : Second 




Pelabuhan (atau pelabuhan laut) adalah tempat di mana 
pengiriman barang dan penumpang ke dan dari saluran air dan pantai 
terjadi. Transfer dilakukan ke dan dari kapal. Pelabuhan dapat berupa 
pelabuhan kargo/muatan (hanya menangani pemindahan 
kargo/muatan), pelabuhan penumpang (hanya menangani transfer 
penumpang), atau kombinasi pelabuhan kargo/penumpang (menangani 
transfer keduanya kargo dan penumpang). 
Pelabuhan adalah unit ekonomi. Pelabuhan menyediakan 
layanan transfer yang bertentangan dengan produksi barang seperti 
untuk perusahaan manufaktur. Jumlah layanan transfer ini sering 
disebut sebagai volume lalu lintas pelabuhan, misal jumlah kontainer 
(atau berton-ton barang) dan penumpang dipindahkan melalui 
pelabuhan. Pelabuhan menggunakan sumber daya seperti tenaga kerja, 
modal bergerak (misal derek) dan infrastruktur (misal dermaga) dalam 
mentransfer kargo dan penumpang ke dan dari kapal. Jika pelabuhan 
berusaha menjadi efisien secara teknis, ia akan berusaha 
memaksimalkan volume lalu lintasnya dalam pekerjaan dari tingkat 
sumber daya tertentu. (Talley, 2018).14  
Kegiatan utama dari suatu pelabuhan adalah untuk 
loading/discharging cargo termasuk cargo untuk/dari chemical 
tanker. Prosedur terkait proses bongkar muat dalam suatu pelabuhan 
bervariasi dengan pelabuhan lain. Ketika sebuah chemical tanker akan 
                                                 




tiba di pelabuhan, kapal biasanya mengirim notice of arrival kepada 
terminal/port master. Port master/harbour master adalah petugas 
dengan tanggung jawab melaksanakan regulasi pelabuhan. Otoritas 
dalam pelabuhan Singapore misalnya, seperti dikutip pada 
https://www.mpa.gov.sg/(Maritime and Port Authority of Singapore 
(MPA), 2019)15, prosedur notifikasi untuk kapal yang akan tiba : 
Prosedur notifikasi diwajibkan untuk kapal penumpang atau 
kapal dengan 300 GT atau lebih. Pemilik kapal, agen, nakhoda atau 
person in charge dari kapal diwajibkan notifikasi ke Port Master : 
2.1.7.1 Minimal 12 jam untuk kapal yang tiba di Singapore. 
2.1.7.2 Ketika kapal berangkat, apabila kapal tiba dari pelabuhan terdekat 
dengan waktu berlayar kurang dari 12 jam menuju Singapore 
2.1.7.3 Minimal 24 jam apabila kapal mengangkut muatan berbahaya 
(hazardous and noxious liquid substance in bulk) 
Notifikasi harus mengandung detail dari muatan yang diangkut 
sesuai dengan Port Marine Circular No.15/1998. 
2.1.8 Chemical Tanker Market 
Dikutip pada Tesis dengan judul The Chemical Tanker Market 
(Hammer, 2013)16, pasar kapal tanker kimia didefinisikan sebagai 
prasarana terjadinya permintaan (demand) dan penawaran (supply) 
                                                 
15 Maritime and Port Authority (MPA), “Pre-arrival Notification and Notification of Arrival (NOA) 
Procedures”, diakses dari https://www.mpa.gov.sg/web/portal/home/port-of-singapore/craft-licensing-and-
port-clearance/ arrival-and-departure-formalities/vessels-arriving-in-singapore pada tanggal 4 Oktober 2019 
pukul 15:23. 





untuk transportasi bahan kimia cair curah melalui laut. Permintaan 
(demand) timbul karena adanya pembeli (buyer), dalam hal ini pembeli 
adalah orang/badan perusahaan yang memerlukan pengangkutan 
muatan kimia cair curah dari satu pelabuhan tertentu menuju pelabuhan 
lainnya. Sedangkan di sisi penawaran (supply) adalah perusahaan 
manufaktur yang menghasilkan komoditas tertentu dan menjualnya 
atas nama perusahaan mereka. Diantara penjual dan pembeli, pihak 
pengangkut (carrier) yang mempunyai peranan sebagai penyedia jasa 
pengangkutan muatan. Dibalik kapal tanker kimia terdapat pemilik 
(owner) atau operator kapal yang membuat kapal mereka tersedia di 
pasar, menawarkan produknya, yaitu pengangkutan muatan kimia cair 
curah melalui laut.  
2.1.8.1 Mekanisme Pasar 
Dibawah  penulis  jabarkan  elemen-elemen yang  terlibat 
dalam pasar kapal tanker kimia sesuai untuk lebih jauh 
memperkenalkan bagaimana pasar bekerja, mekanisme pasar, 
yang mana pada dasarnya berarti interaksi antara penawaran, 
permintaan, dan harga yang menentukan realokasi sumber daya 
dan kuantitas transportasi yang disediakan (Pindyck dan 
Rubinfeld dalam Tesis Hilde Hammer). 
2.1.8.1.1 Pencharteran 
Ketika pembeli dan penjual bertemu di pasar, 




transportasi dari komoditas tertentu. Pembelian transportasi 
bahan kimia cair melalui laut dinegosiasikan dan dibeli 
terutama melalui spot chartering, melalui contract of 
affreightment (COA) atau dengan time chartering dari satu 
atau beberapa kapal (Stopford dalam Tesis Hilde Hammer). 
2.1.8.1.1.1 Time Charter 
Di bawah time charter pemilik masih 
mengelola kapal, tetapi pencharter memilih 
pelabuhan dan mengarahkan kapal ke mana harus 
pergi. Pencharter meng-cover semua biaya 
perjalanan dan membayar setiap hari sewa ke pemilik 
kapal. Pencharter mungkin melakukan ini karena 
mereka dapat menyesuaikan keperluan untuk seluruh 
kapasitas kapal, atau untuk kontrol kualitas yang 
lebih dekat karena persyaratan produk tertentu atau 
misalnya untuk mengurangi risiko pengiriman yang 
tidak tepat waktu. Namun, kerugian tetap dianggap 
ada bahwasanya biaya pelayaran kapal dalam kasus 
ini tidak akan terbagi untuk beberapa pencharter serta 
membatasi fleksibilitas sehubungan dengan 
mendapatkan keuntungan di periode di mana ada 
tarif angkutan yang lebih rendah. 




Ketika pedagang membeli dan menjual 
komoditas di pasar, kepemilikan komoditas tersebut 
seringkali berubah, juga pada saat dalam 
pengangkutan. Pemilik komoditas saat di bawah 
pengangkutan adalah orang yang memegang Bill of 
Lading. Bill of Lading adalah tanda terima untuk 
barang yang dikirim dan diterima oleh kapal, 
ditandatangani oleh orang yang membuat kontrak 
untuk membawanya, atau agen dari pembawanya, 
dan sebagai bukti dari ketentuan kontrak 
pengangkutan di mana barang telah dikirim dan 
diterima. Selama periode transit dan pelayaran, Bill 
of Lading diakui sebagai simbol barang yang 
dijelaskan di dalamnya, dan pengesahan dan 
pengiriman Bill of Lading adalah sebagai tanda 
pengiriman barang secara simbolis. Bill of Lading 
merupakan perjanjian yang sifatnya unilateral 
(sepihak) karena perjanjian ini mengatakan secara 
sepihak bahwa semua syarat yang tercantum di 
dalam B/L hanya ditentukan oleh satu pihak, yaitu 
pengangkut akan tetapi berlaku juga bagi pihak-
pihak lain yang tersangkut didalamnya. Seperti 




cassatoria clause yang terdapat dalam B/L dan isinya 
sebagai berikut : 
“In accepting this B/L the shipper, 
consignee and the owners of the goods and 
the holder of this B/L, expressesly accepts 
and agrees to all stipulation, conditioan, 
whether written, printed, stamped or 
incorporated on the front of back hereof.” 
 
Artinya adalah, dengan menerima surat 
muatan ini (B/L) maka pengirim, penerima atau 
pemilik dan pemegang surat muatan ini dengan tegas 
menyetujui semua ketetapan dan persyaratan baik 
yang tertulis, tercetak maupun yang disetempel atau 
yang dimuat pada bagian muka atau belakang surat 
muatan ini. 
Kesimpulannya bahwa barang siapa 
menghendaki barang muatanya diangkut oleh 
perusahaan pelayaran maka harus tunduk kepada 
semua persyaratan B/L perusahaan pelayaran yang 
bersangkutan. Jadi untuk melindungi kepentingan 
para pengirim atau penerima barang dari ketentuan 
cassatoria clause maka pada umumnya perusahaan 
pelayaran menunjuk pada hukum yang tertinggi 
(paramount clause) yang digunakan untuk 
menyelesaikan sengketa yang timbul dengan 




pelayaran ocean-going merujuk hukum yang 
tertinggi : 
2.1.8.1.1.2.1 International Convention for the 
Unification of Certain Rules of Law 
Relating to Bills of Lading, 15 August 1924 
(Hague Rules 1924). 
2.1.8.1.1.2.2 The Hague Rules as Amended by the 
Brussels Protocol 1968 (Hague-Visby 
Rules 1968) 
2.1.8.1.1.2.3 The United Nations Conference on the 
Carriage of Goods by Sea, Hamburg 6 – 31 
March 1978 (Hamburg Rules 1978) 
2.1.8.2 Customer’s Motivation (Demand) 
Generalisasi penulis mengenai customer dalam pasar tanker kimia 
adalah seorang shipper, dimana shipper adalah orang/badan yang 
melakukan transaksi di pasar, dalam hal ini membeli jasa 
transportasi yang ditawarkan oleh operator kapal. Ketika seorang 
shipper ingin mengangkut cargo dari satu pelabuhan tertentu, 
mereka biasanya mengajukan permintaan di pasar. Pemasok 
dalam hal ini adalah operator kapal kemudian merespons dengan 
serangkaian harga dan ketentuan untuk perjalanan tertentu, harga 
spot, atau harga COA apabila penawaran tersebut untuk 
serangkaian perjalanan dalam periode waktu tertentu. Operator 




Shipper memilih yang paling sesuai dengan tetap meminimalkan 
biaya transportasi. Dengan sejumlah besar operator dan dengan 
asumsi mereka semua memberikan layanan yang identik dengan 
harga atau dalam hal ini tarif pengiriman yang harus dibayar oleh 
shipper, paling tidak akan sama dengan biaya layanan marjinal. 
Biaya layanan marjinal berbeda sehubungan dengan horizon 
waktu yang dievaluasi. Dalam jangka panjang operator kapal 
lebih fleksibel dan memiliki kemungkinan untuk menyesuaikan 
kapasitas melalui bangunan baru atau akuisisi melalui pasar 
tangan kedua, termasuk juga biaya modal. Dalam jangka pendek 
bagaimanapun operator kapal tidak dapat menyesuaikan kapasitas 
yang menyebabkan biaya marjinal hanya mencakup biaya 
pelayaran khusus dan operasi. Namun demikian, kapasitas dapat 
disesuaikan dengan mempercepat atau memperlambat 
kapal.(Evans dan Marlow dalam Tesis Hilde Hammer)17. 
  
                                                 







































































Dokumen tanda terima muatan oleh pengangkut, 
beserta syarat dan ketentuan dari muatan yang 
diangkut 
Selang penghubung antara dermaga dengan kapal 
tanker. 
Pihak pengangkut dengan operator kapal sebagai 
subjeknya dan kapal sebagai objeknya 
Suhu terendah dimana senyawa mengeluarkan 
uap yang cukup untuk membentuk campuran 
dengan udara yang dapat terbakar. 
Banyaknya tingkat/jenis muatan yang dimuat 
dalam satu rencana pemuatan. 
Penghubung antara dermaga dengan kapal 
tanker. 
Seseorang yang bertanggung jawab penuh atas 
keselamatan dan keamanan dalam penanganan 
kapal selama berada di Terminal dan 
melaksanakan kegiatan Loading/ Discharging 
muatan. 
Tingkat kecepatan pemuatan dari fasilitas darat, 
diukur dalam ton / jam. 









































































dan gas hidrokarbon yang akan menyebabkan 
pembakaran. Diukur dalam satuan % LEL. 
Bagian pada sistem pipa yang berfungsi sebagai 
penghubung dengan pipa lain yang akan untuk 
keperluan pemindahan cairan. 
Berkas yang memuat informasi mengenai sifat-
sifat zat kimia, hal-hal yang perlu diperhatikan 
dalam pengunaan zat kimia, pertolongan apabila 
terjadi kecelakaan, penanganan zat yang 
berbahaya. 
Gas lembam yang berfungsi untuk menjaga 
atmosfer tangki agar tidak overpressure, 
menekan kadar oksigen, serta sebagai sarana 
kontrol kualitas muatan. 
Pemberian gas lembam ke dalam tangki untuk 
menjaga atmosfer dalam tangki, dan menekan 
kadar oksigen dalam tangki agar tidak terjadi 
kebakaran/ledakan 
Suatu sistem yang menggunakan tekanan pada 
tangki untuk membuka katup ke atas sehungga 
terbuka celah untuk udara keluar sehingga 
tekanan dalam tangki terjaga sesuai settingan 



























































berkurang saat bongkar maka katup akan tertarik 
ke dalam sehingga menimbulkan celah untuk 
udara masuk ke tangki. 
Sebagai customer dalam pasar tanker, melakukan 
permintaan atas jasa transportasi yang disediakan 
oleh kapal, dapat berperan juga sebagai pemilik 
muatan. 
Daftar gabungan yang disediakan oleh terminal 
dan yang ditandatangani oleh kapal dan 
perwakilan terminal. 
Pemenuhan tangki muatan guna mencapai 
volume muatan yang direncanakan dengan 
kendali manual dari valve pada manifold. 
Jarak tegak lurus yang diukur dari permukaan 
cairan sampai ke permukaan tangki. 
Sebuah perangkat yang mengatur, mengarahkan 
atau mengontrol aliran dari suatu cairan (gas, 
cairan, padatan terfluidisasi) dengan membuka, 






























Gambar 2.4 Diagram Kerangka Pikir Penelitian 
  
PEMUATAN METHYL 











































Berdasarkan hasil penelitian serta uraian pembahasan maka dapat 
diambil kesimpulan sebagai berikut : 
5.1.1 Pemuatan MTBE di Pelabuhan Kuantan, Malaysia berbeda dengan 
Pelabuhan Singapore dikarenakan adanya perbedaan dalam 
permintaan shipper dari masing-masing pelabuhan. Karena pada 
dasarnya berbeda shipper permintaan mengenai cargo yang dimuat 
juga berbeda. Shipper di Pelabuhan Kuantan, Malaysia mensyaratkan 
cargo yang diangkut diberi perlakuan Nitrogen Purging pra-memuat, 
sedangkan shipper di Pelabuhan Singapore tidak mensyaratkan hal 
serupa. 
5.1.2 Terjadinya perbedaan prosedur pemuatan antara Pelabuhan Kuantan 
dengan Pelabuhan Singapore, disebabkan oleh otoritas 
pelabuhan/terminal yang merupakan representative dari shipper atas 
persetujuan antara shipper dan receiver (consignee) dari cargo MTBE 
yang dimuat, dimana cargo yang dimuat di Pelabuhan Kuantan 
memerlukan kualitas muatan yang lebih baik daripada cargo yang 
sama yang dimuat di Pelabuhan Singapore. Faktor penyebab 
perbedaan yang lain adalah ketersediaan fasilitas untuk supply 




5.1.3 Integritas dari perusahaan pelayaran mengenai standar keamanan 
harus benar-benar diterapkan, mengingat kapal tidak lepas dari claim 
apabila melakukan kesalahan yang berakibat pada kerusakan atau 
kehilangan muatan. Hal ini menjadi upaya penting dalam perbedaan 
prosedur yang mungkin ditemukan di beberapa Loading Ports. 
5.2 Saran 
Setelah ditemukannya kesimpulan dari karya tulis ini, penulis sampaikan 
saran yang kiranya dapat bermanfaat dan dapat dijadikan bahan kajian terkait 
dengan pemuatan yang ditemukan di dua pelabuhan berbeda, yaitu : 
5.2.1 Meninjau dari segi keamanan (safety) cargo operation, Pelabuhan 
Kuantan, Malaysia PC MTBE Jetty menerapkan prosedur yang lebih 
aman dibandingkan dengan Pelabuhan Singapore PAC#6 Jetty. 
Sedangkan dari segi efisiensi waktu, pemuatan cargo MTBE di 
Pelabuhan Kuantan, Malaysia memerlukan waktu yang lebih sedikit 
dibandingkan dengan pemuatan di Pelabuhan Singapore. Dengan 
membandingkan dua aspek tersebut di atas, penulis memberi saran 
untuk lebih memprioritas keamanan dalam pelaksanaan prosedur 
pemuatan, mengingat pada banyak risk assesment sebagai upaya 
pencegahan kecelakaan dalam bekerja, bahwa keadaan bahaya harus 
selalu dianggap ada sampai ada peninjauan lebih lanjut dan dinyatakan 
bahwa bahaya tersebut tidak ada. 
5.2.2 Mengingat cargo yang dimuat di Pelabuhan Kuantan memerlukan 




disamping menjaga kualitas juga lebih aman terhadap timbulnya 
kebakaran/ledakan dan sebagai tindakan pencegahan tangki 
overpressure, penulis memberi saran kepada pihak yang berwenang 
atas muatan atau pemilik muatan yang akan diangkut oleh kapal, untuk 
sebaiknya menerapkan standar keamanan pemuatan seperti yang 
diterapkan oleh shipper di Pelabuhan Kuantan. Apabila yang menjadi 
permasalahan adalah tidak tersedianya fasilitas untuk supply Nitrogen 
di pelabuhan muat, shipper pada proses bid cargo sebelum 
menentukan perusahaan pelayaran mana yang akan dipilih, dapat 
memilih kapal dengan spesifikasi lebih baik, dalam hal ini kapal yang 
dilengkapi dengan Inert Gas System. 
5.2.3 Menerapkan standar keamanan untuk operasional kapal, disamping 
menjaga hubungan yang baik antara dua perusahaan yaitu pengirim 
muatan dengan perusahaan pelayaran, keselamatan dan keamanan dari 
operasional kapal tersebut tetap menjadi prioritas.
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Nama   : Kasman Lauda 
Jabatan   : Mualim 1 (Chief Officer) MT. Celosia 
Tanggal Wawancara : 14 Juli 2018 





































































Pelaksanaan pemuatan MTBE di Pelabuhan 
Kuantan ini diawali dengan perlakuan Nitrogen 
Purging ke dalam tangki kosong sebelum memuat, 
mengapa terjadi perbedaan prosedur sebelum 
memuat MTBE seperti di Pelabuhan Singapore 
pada voyage 03/18 sebelumnya, dimana pemuatan 
MTBE tanpa disyaratkan terlebih dahulu Nitrogen 
Purging? 
 
Perbedaan terjadi karena di Pelabuhan Kuantan ini 
atas permintaan dari shipper dan juga statement of 
service dari terminal bahwa cargo yang dimuat 
mensyaratkan perlakuan Nitrogen Purging pra-
memuat, sedangkan pemuatan MTBE di 
Singapore dulu tidak mensyaratkan.  
 
Mengapa shipper di Pelabuhan Kuantan, Malaysia 
meminta perlakuan Nitrogen Purging pra-memuat 
ke dalam tangki-tangki muatan kosong setelah 
inspeksi tangki selesai? 
 
Permintaan shipper didasari oleh tujuan kontrol 
kualitas muatan, dimana persetujuan antara 
shipper dan receiver dari muatan tersebut 
memerlukan kualitas MTBE yang bagus, 
mencegah muatan tersebut terkontaminasi dengan 
titik-titik air yang mungkin timbul dari 
pengembunan yang disebabkan oleh udara dalam 
tangki. 
 
Sedangkan di Pelabuhan Singapore pada voyage 
03/18 pernah memuat cargo serupa, tetapi tidak 
mensyaratkan adanya Nitrogen Purging pra-






























































































tersebut tidak mementingkan kontrol kualitas 
muatan? 
 
Kembali lagi ke permintaan dari masing-masing 
shipper/receiver dari muatan itu sendiri. Apabila 
diasumsikan dapat dibilang seperti itu, shipper di 
Pelabuhan Singapore tidak meminta Nitrogen 
Purging pra-memuat, karena pada voyage 03/18 
tersebut kapal sandar di pelabuhan yang tidak 
dilengkapi dengan fasilitas/instalasi untuk supply 
Nitrogen Purging. Sebab lainnya karena cargo 
MTBE yang dimuat di Pelabuhan Singapore inter-
harbour yang artinya dibongkar di Pelabuhan 
Singapore yang lain, dalam hal pemuatan MTBE 
dilakukan di Pelabuhan PAC dimuat untuk 
dibongkar di Pelabuhan Universal yang dapat 
ditempuh dalam jangka waktu pendek, sehingga 
memungkinkan apabila shipper tidak perlu 
khawatir akan kualitas muatannya karena muatan 
yang dikirimnya hanya berada di kapal dalam 
beberapa jam saja, dan sedikit kemungkinan untuk 
muatan tersebut rusak. Kemudian dapat juga 
dikarenakan tujuan receiver cargo untuk 
meminimalisir biaya yang dikeluarkan, karena 
pada dasarnya biaya untuk Nitrogen Purging 
itupun akan terhitung pada operasional muatan 
yang ditanggung oleh receiver atas persetujuannya 
dengan shipper dan juga perusahaan penyedia jasa 
transportasi dalam hal ini perusahaan pelayaran. 
 
Selain daripada kontrol kualitas adakah tujuan dari 
dilaksanakannya Nitrogen Purging pra-memuat di 
Pelabuhan Kuantan ini? 
 
Nitrogen Purging sebenarnya memiliki fungsi 
untuk mencegah kerusakan atau kebakaran pada 
muatan, dan lebih kepada kontrol kualitas muatan, 
agar tidak terkontaminasi dengan udara dalam 
tangki. Nitrogen akan dicurahkan menuju semua 
tangki-tangki muat setelah N2 hoses terkoneksi 
melalui cargo line. Berbeda prosedur dengan di 
Pelabuhan Singapore, tidak ada permintaan 
khusus dari shipper/charterer, mereka 
menginstruksikan pemuatan langsung ke dalam 
tangki setelah tank inspection dinyatakan selesai 
























Dengan terjadinya perbedaan prosedur di dua 
pelabuhan yang berbeda untuk muatan yang sama, 
adakah upaya untuk mengurangi/mengatasi 
perbedaan tersebut? 
 
Upaya yang dapat dilakukan untuk mengatasinya 
adalah dengan melakukan peninjauan lebih jauh 
kepada paramount clause yaitu sumber hukum 
tertinggi mengenai tanggung jawab pemuatan, 
yang meliputi tanggung jawab pengangkut 
(carrier), konsekuensi tentang rusaknya muatan 
selama muatan tersebut menjadi tanggung jawab 
pihak pengangkut, sehingga dengan mengetahui 
tanggung jawab dan konsekuensi seperti tersebut 
di atas pihak pengangkut dapat melindungi dari 
implikasi gugatan (claim) yang mungkin timbul 
apabila terjadi kerusakan muatan yang bukan 
disebabkan oleh faktor internal kapal. Dalam 
kerjasama mutual antara pemilik muatan dengan 
perusahaan pelayaran, pihak pengangkut yaitu 
operator kapal dalam perusahaan pelayaran dapat 
mengajukan penerbitan Letter of Indemnity kepada 
pemilik muatan sebagai jaminan atas ganti rugi 
yang mungkin timbul akibat ketidaksesuaian 
muatan yang tercantum dalam Bill of Lading, 
dikarenakan pemilik muatan yang memaksakan 
operator kapal mewakili pihak pengangkut untuk 
tetap melakukan pemuatan walaupun ada bahaya 
atau kerugian yang mungkin timbul akibat dari 
pemuatan yang dilakukan dengan prosedur yang 
dapat dibilang kurang aman. Itulah pentingnya 
kapal terdaftar dalam marine insurance karena 
operasi kapal memiliki banyak risiko claim yang 
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Nama   : Puguh Bayu Handoko 
Jabatan   : Mualim 2 (Second Officer) MT. Celosia 
Tanggal Wawancara : 17 Juli 2018 





































































Pemuatan cargo MTBE di Pelabuhan Kuantan 
tempo hari berbeda prosedurnya dengan pemuatan 
cargo yang sama yang pernah dilakukan di 
Pelabuhan Singapore, benarkah dari segi keamanan 
lebih baik pemuatan yang dilakukan di Kuantan tadi 
dibandingkan dengan pemuatan yang dilakukan di 
Singapore pada voyage 03/18? 
 
Apabila ditinjau dari segi keamanan, bisa dibilang 
lebih aman prosedur yang diterapkan di Pelabuhan 
Kuantan, karena ada Nitrogen Purging. Tetapi 
perlakuan Nitrogen Purging lebih kepada 
permintaan dari shipper atas persetujuannya dengan 
receiver cargo, shipper di Pelabuhan Singapore 
tidak menginstruksikan Nitrogen Purging pra-
memuat, sedangkan di Pelabuhan Kuantan dari 
shipper mensyaratkan Nitrogen Purging untuk 
muatannya, sehingga kapal diinstruksikan untuk 
sandar di pelabuhan yang terdapat fasilitas supply 
Nitrogen dari terminal. 
 
Meninjau lebih jauh sebelum disetujui pemuatan, 
apakah ada negosiasi antara operator kapal dengan 
shipper terkait dengan prosedur pemuatan? 
 
Proses awal bid cargo menyertakan syarat kapal-
kapal yang compatible dengan nominasi muatan. 
Operator akan melihat kira-kira kapal mana yang 
spesifikasinya memenuhi atau paling tidak 
mendekati memenuhi nominasi. Disitu mereka 
bertarung berdasarkan spesifikasi kapal, usia kapal, 
kelengkapan, VEF, dan lain-lain. Siapa yang paling 
sesuai dengan nominasi cargo tersebut itulah yang 




























dari muatannya. Negosiasi dapat berupa permintaan 
oleh pihak kapal untuk pihak pemilik muatan untuk 
menerbitkan Letter of Indemnity sebagai jaminan 
ganti rugi yang mungkin timbul dalam penerbitan 
Clean Bill of Lading apabila dikemudian hari 
ditemukan ketidaksesuaian muatan dengan yang 
tertera dalam Bill of Lading. 
 
Apakah ada kemungkinan untuk shipper memenuhi 
permintaan tersebut? 
 
Pada dasarnya operator juga melakukan 
pekerjaannya, kemungkinan tersebut akan dapat 
dipenuhi oleh shipper apabila mereka dalam 
kerjasama yang baik yang sudah lama terjalin 
dengan perusahaan pelayaran. Sehingga mereka 
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Nama   : Marzuki Jamaluddin 
Jabatan   : Saybolt Inspector 
Tanggal Wawancara : 14 Juli 2018 

























































Bagaimana proses Nitrogen Purging dilakukan? 
 
Nitrogen akan dipasok ke kapal dengan cara 
dicurahkan ke dalam tangki-tangki muat sebagai 
salah satu persiapan pemuatan cargo MTBE 
melalui cargo line.  
 
Mengapa Nitrogen Purging diterapkan di 
pelabuhan ini? 
 
Di MTBE terminal Kuantan telah dikonstruksikan 
instalasi supply Nitrogen yang mana digunakan 
sebagai oxygen measurement yaitu perlakuan 
untuk menekan kadar oksigen dibawah 8% yang 
mana apabila kadar oksigen melebihi 8% bisa 
menimbulkan ignition yang dapat memicu 
timbulnya kebakaran bahkan lebih buruk adalah 
ledakan. Perlakuan Nitrogen Purging lebih lanjut 
ditujukan untuk Quality Control of Cargo atau 
menjaga kualitas muatan sesuai dengan 
permintaan oleh receiver cargo. 
 
Selain daripada itu apakah ada tujuan lain dalam 
perlakuan Nitrogen Purging pra-memuat yang 
diterapkan di pelabuhan ini? 
 
Tujuan lain daripada perlakuan Nitrogen Purging 
pra-memuat yang diterapkan di pelabuhan ini 
adalah untuk membuat kondisi tangki menjadi 
lembam dan menjaga agar tangki dapat “bernafas 
(breathing) dan tidak berkeringat (sweating)” 
 
152 
DAFTAR RIWAYAT HIDUP 
 
 
Nama         :  Teguh Kurniawan 
Tempat,Tanggal Lahir      :  Wonosobo, 7 Mei 1996 
NIT         :  52155581 N 
Agama         :  Islam 
Jenis Kelamin        :  Laki-laki 
Alamat                              :  Jl. Kol. Karjono 105/9 RT.05/RW.04 Wonosobo  
Barat 56311 
No. Telp        :  0813-1791-1259 
NAMA ORANGTUA 
Ayah         :  Akhmad Nur Akbar  
Ibu         :  Sri Hidayati 
Alamat                              :  Jl. Kol. Karjono 105/9 RT.05/RW.04 Wonosobo  
Barat 56311 
No. Telp        :  0812-2786-205 
RIWAYAT PENDIDIKAN 
Tahun 2002-2008             :  SDN 4 WONOSOBO 
Tahun 2008-2011  :  SMPN 2 WONOSOBO 
Tahun 2011-2014  :  SMAN 1 WONOSOBO 
Tahun 2015 – Sekarang :  PIP SEMARANG 
PENGALAMAN PRAKTEK LAUT 
Perusahaan   :   PT. BERLIAN LAJU TANKER Tbk. 
Nama Kapal   :   MT. Celosia 
Masa Layar   :  6 September 2017 – 27 September 2018 
